20.3.2008 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej C74E[533

Sroda, 25 kwietnia 2007 r.
Artykut 14

Niniejsza dyrektywa jest skierowana do panstw czlonkowskich.

Sporzadzono w

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczgcy Przewodniczgcy

P6_TA(2007)0146

Wspolnotowy system monitorowania i informacji o ruchu statkow ***

Rezolucja legislacyjna Parlamentu Europejskiego z dnia 25 kwietnia 2007 r. w sprawie wniosku

dotyczacego dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe 2002/59/WE

ustanawiajacg wspdlnotowy system monitorowania i informacji o ruchu statk6w (COM(2005)0589
— C6-0004/2006 — 2005[0239(COD))

(Procedura wspoldecyzji: pierwsze czytanie)
Parlament Europejski,

— uwzgledniajac wniosek Komisji przedstawiony Parlamentowi Europejskiemu i Radzie (COM(2005)
0589) (),

— uwzgledniajgc art. 251 ust. 2 oraz art. 80 ust. 2 traktatu WE, zgodnie z ktérymi wniosek zostal
przedstawiony Parlamentowi przez Komisje (C6-0004/2006),

— uwzgledniajac art. 51 Regulaminu,

— uwzgledniajagc  sprawozdanie Komisji Transportu i Turystyki oraz opini¢ Komisji Ryboldwstwa
(A6-0086/2007),

1.  zatwierdza wniosek Komisji po poprawkach;

2. zwraca si¢ do Komisji o ponowne przekazanie mu sprawy, jesli uzna ona za stosowne wprowadzenie
znaczgcych zmian do swojego wniosku lub zastapienie go innym tekstem;

3. zobowigzuje swojego Przewodniczacego do przekazania stanowiska Parlamentu Radzie i Komisji.

(') Dotychczas nieopublikowany w Dzienniku Urzedowym.

P6_TC1-COD(2005)0239

Stanowisko Parlamentu Europejskiego przyjete w pierwszym czytaniu w dniu 25 kwietnia 2007 r.
w celu przyjecia dyrektywy 2007/.../WE Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe
2002/59/WE ustanawiajaca wspélnotowy system monitorowania i informacji o ruchu statkow

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)
PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPE]JSKIE],

uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Wspolnote Europejska, w szczeglnosci jego art. 80 ust. 2,

uwzgledniajac wniosek Komisji,
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uwzgledniajac opini¢ Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego ('),

uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionéw (?),

stanowigc zgodnie z procedurg okre$long w art. 251 Traktatu (%),

a takze majgc na uwadze, co nastgpuje:

(1)

Poprzez przyjecie dyrektywy 2002/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 2002 r.
ustanawiajgcej wspolnotowy system monitorowania i informacji o ruchu statkéw i uchylajacej dyrek-
tywe Rady 93/75/EWG (%), Unia Europejska wzmocnila swoje zdolnosci stuzgce zapobieganiu sytuacjom
stwarzajacym zagrozenie dla bezpieczenstwa zycia ludzkiego na morzu i dla ochrony Srodowiska
morskiego.

Na mocy tej dyrektywy, nadbrzezne Paristwa Czlonkowskie maja mie¢ mozliwo$¢ wymiany informa-
Gji zebranych w ramach misji monitorowania ruchu statkéw, wypelnianych przez nie w obszarach, za
ktére sg odpowiedzialne. Wspdlnotowy system wymiany informacji SafeSeaNet, rozwiniety przez
Komisj¢ w porozumieniu z Pafistwami Czlonkowskimi, obejmuje, z jednej strony, sie¢ wymiany
danych, a z drugiej strony, normalizacj¢ gléwnych znanych informacji na temat statkéw i ich tadun-
kéw (zapowiadanie i sprawozdania). Tak wiec, pozwala on na zlokalizowanie u zrédla i przekazanie
wszelkim organom doktadnych i aktualnych informagji o statkach na wodach europejskich, ich ruchu
oraz niebezpiecznych lub zanieczyszczajacych fadunkach, jak réwniez o wypadkach morskich.

W tym kontekscie, w celu zapewnienia operacyjnego wykorzystania zebranych w ten sposéb infor-
magji, istotnym jest, aby infrastruktury niezbedne dla zbierania i wymiany danych, okreslone niniej-
sza dyrektywa i ustanowione przez wladze krajowe, byly zintegrowane ze wspélnotowym systemem
wymiany informacji SafeSeaNet.

Posr6d informacji zglaszanych i wymienianych na mocy dyrektywy 2002/59/WE, szczegdlnego zna-
czenia nabieraja te dotyczace dokladnych wlasciwosci towaréw niebezpiecznych lub zanieczyszczajg-
cych przewozonych drogg morskg. Dlatego i ze wzgledu na niedawne wypadki na morzu, koniecz-
nym jest umozliwienie wladzom nadbrzeznym latwiejszego dostgpu do danych dotyczacych wiasci-
wosci olejéw przewozonych drogg morskg, co ma istotne znaczenie przy wyborze najbardziej
wla$ciwych metod zapobiegania, i zapewnienie tym wladzom, w naglych wypadkach, bezposredniej
facznosci z operatorami posiadajacymi najbardziej wyczerpujace informacje o przewozonych produk-
tach.

Urzgdzenia umozliwiajace automatyczne rozpoznawanie statkow (AIS-Automatyczny System Identy-
fikacji), o ktorych mowa w miedzynarodowej konwencji o bezpieczefistwie Zycia na morzu z 1974 r.
(konwencja SOLAS), pozwalaja nie tylko na zwigkszenie mozliwosci w zakresie monitorowania tych
statkéw, lecz przede wszystkim na podniesienie poziomu ich bezpieczenstwa w sytuacjach o zblizo-
nym statusie nawigacyjnym. Z tego tytulu zostaly one wlaczone do czg$ci normatywnej dyrektywy
2002/59/WE. Wobec znaczacej liczby kolizji z udzialem statkéw rybackich, ktére najwidoczniej nie
zostaly rozpoznane przez statki handlowe lub ktére nie rozpoznaly statkéw handlowych znajduja-
cych si¢ w poblizu, rozszerzenie tego $rodka na statki rybackie o dlugosci przekraczajacej 15 metréw
jest nader pozadane. Migdzynarodowa Organizacja Morska (IMO) uznala, ze publikowanie w
celach handlowych w internecie lub gdzie indziej danych AIS przekazywanych przez statki mogloby
zagraZaé bezpieczetistwu statkow i urzqdzer portowych oraz zalecita rzgdom paristw czlonkow-
skich, aby zgodnie z postanowieniami prawa krajowego zapobiegaly przypadkom udostgpniania
danych AIS osobom postronnym majgcym zamiar publikowania ich w sieci internetowej lub w
inny sposob. Ponadto dostgpnos¢ informacji AIS na temat szlakow morskich i ladunkéw nie
powinna szkodzi¢ uczciwej konkurencji pomigdzy podmiotami dzialajgcymi w przemysle morskim.

Nalezy zbada¢ mozliwo$¢ wspoéldzialania systemu AIS oraz systeméw okreslania pozycji statkow i
systeméw lacznosci stosowanych w ramach wspdlnej polityki ryboléwstwa, takich jak satelitarny
system monitorowania statkéw (VMS). W zwigzku z tym harmonogram wyposazenia statkéw w
system AIS naleZy ustali¢ przy uwzglednieniu wynikow takiego badania. W dazeniu do integracji
tych systeméw nalezy uwzgledni¢ potrzeby i wymagania dotyczace kontroli flot rybackich, zwlaszcza
w dziedzinie bezpieczenstwa i poufnosci przekazywanych danych.
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Dz.U. C 318 z 23.12.2006, str. 195.

Dz.U. C 229 z 22.9.2006, str. 38.

Stanowisko Parlamentu Europejskiego z dnia 25 kwietnia 2007 r.
Dz.U. L 208 z 5.8.2002, str. 10.
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(7)  Niniejsza dyrektywa stanowi, Ze nowe statki muszq byé wyposazone w system AIS. W celu odpo-
wiedniego wyposaZenia istniejgcych statkow rybackich oprocz finansowego instrumentu orientacji
rybolowstwa nalezy utworzy¢ specjalng linig budzetowq, dzigki ktérej mozliwe bytoby wspélfinan-
sowanie ze Srodkéw wspélnotowych do pulapu ok. 90 proc. bez wzgledu na obszar geograficzny.

(8)  Art. 16 dyrektywy 2002/59/WE przewiduje podjecie przez Paristwa Czlonkowskie szczegdlnych
srodkéw w odniesieniu do statkéw mogacych stwarzaé zagrozenie ze wzgledu na swoje zachowanie
lub stan. Z tego tytulu, pozadanym jest dodanie do wykazu tych statkéw takich, ktére nie maja
ubezpieczenia lub innych satysfakcjonujacych gwarancji finansowych, oraz takich, ktére zostaly zglo-
szone przez pilota lub wladze portowe jako ujawniajace nieprawidtowosci mogace zmniejszy¢ bez-
pieczefistwo zeglugi lub stworzy¢ zagrozenie dla $rodowiska naturalnego.

(9)  Zgodnie z art. 18 dyrektywy 2002/59/WE dotyczacym zagrozenia stworzonego przez wyjatkowo zlg
pogode, koniecznym jest uwzglednienie niebezpieczeristw mogacych zagrazaé zegludze z powodu
tworzenia si¢ lodu. Dlatego, gdy wlasciwy organ wyznaczony przez parstwo czlonkowskie uzna, po
zapoznaniu si¢ z prognozg dotyczaca stanu lodéw opracowana przez wyspecjalizowane stuzby, ze
status nawigacyjny stwarza powazne zagrozenia dla bezpieczenstwa ludzi lub ryzyko zanieczyszcze-
nia §rodowiska, powinien powiadomi¢ o takiej sytuacji kapitanéw statkéw znajdujgcych sie w obsza-
rze, za ktdry organ ten jest odpowiedzialny, lub zamierzajacych wejs¢ lub wyjs¢ z portu lub portéw
znajdujacych sie w danym obszarze. W tym kontekscie koniecznym jest, aby organ ten mial prawo
podja¢ wszelkie inne wlasciwe Srodki dla zapewnienia bezpieczenstwa zycia ludzkiego na morzu i
ochrony §rodowiska naturalnego. W celu uniknigcia ewentualnych probleméw z zasadami klasyfi-
kacji lodowej, ustanowionymi przez niektore towarzystwa klasyfikacyjne, pomocna bylaby standa-
ryzacja odpowiednich przepisow przez poszczegdlne patistwa. W zwigzku z tym Migdzynarodowe
Stowarzyszenie Towarzystw Klasyfikacyjnych (IACS) lub inne wiodgce stowarzyszenia moglyby
ujednolicic wymagania w celu uniknigcia takich mozliwych konfliktow.

(10) Art. 20 dyrektywy 2002/59/WE w szczeg6lnosci przewiduje, ze Panstwa Czlonkowskie opracowuja
plany umozliwiajace przyjecie, gdy sytuacja tego wymaga, zagrozonych statkéw w swych portach lub
jakimkolwiek innym oslonietym obszarze, w mozliwie najlepszych warunkach, celem ograniczenia
zasiegu skutkéw wypadkéw morskich.

(11) Jednakze, w $wietle wytycznych dotyczacych miejsc schronienia, uchwalonych przez IMO po przy-
jeciu dyrektywy 2002/59/WE, a takze w nastepstwie prac przeprowadzonych we wspélpracy z Komi-
sja, Europejska Agencja ds. bezpieczefistwa na morzu i Panstwami Czlonkowskimi, koniecznym jest
sprecyzowanie podstawowych przepisow, ktére powinny zawiera¢ plany ,miejsc schronienia”, dla
zapewnienia zharmonizowanego i skutecznego wdrozenia tego Srodka i jasnego okreSlenia zasiegu
obowigzkéw spoczywajacych na Panstw Czlonkowskich.

(12) Wazne jest, aby w przypadku zagrozenia na morzu, czyli zaistnienia sytuacji, ktora moze prowadzi¢
do zatoniecia statku lub powaznego zagrozenia dla $rodowiska naturalnego lub dla nawigacji, moz-
liwe bylo zwrdcenie si¢ do niezaleznego organu posiadajgcego odpowiednie uprawnienia i wiedzg
fachowq potrzebng do podjecia wszelkich niezbednych decyzji majgcych na celu udzielenie pomocy
zagrozonemu statkowi, ochrong Zycia ludzkiego i Srodowiska naturalnego oraz ograniczenie szkod
gospodarczych. Wlasciwy organ powinien miec charakter staly. Powinien on w szczegdlnosci mie¢
prawo do podjecia niezaleznej decyzji o przyjeciu zagrozonego statku w miejscu schronienia. W tym
celu powinien on dokonaé uprzedniej oceny sytuacji, w oparciu o informacje zawarte w majacym
zastosowanie planie ,miejsce schronienia”.

(13) Plany przyjecia statkéw potrzebujgcych pomocy powinny zawiera¢é doktadny opis tancucha decyzyj-
nego dotyczacego ostrzegania i postgpowania w sytuacjach, o ktérych mowa Wiasciwy organ, a takze
jego zakres dzialania, podobnie jak $rodki faczno$ci pomigdzy zainteresowanymi stronami, powinny
by¢ opisane w sposdb klarowny. Stosowane procedury powinny zapewnia szybkie podjecie decyzji
opartej na specjalistycznej wiedzy fachowej dotyczgcej postgpowania w przypadku zdarzeti, ktore
mogq przynies¢ powaine negatywne skutki.

(14) Panstwa Czlonkowskie powinny réwniez, w trakcie opracowywania planéw, sporzadzi¢ wykaz poten-
cjalnych miejsc schronienia wzdluz wybrzeza, w celu umozliwienia wlasciwym organom, w przy-
padku wypadkéw lub kolizji na morzu, wyraznego i szybkiego rozpoznania obszaréw najbardziej
odpowiednich do przyjecia zagrozonych statkéw. Taki wykaz powinien zawiera¢ zbidr istotnych
danych, dotyczacych w szczegdlnosci charakterystyki fizycznej, Srodowiskowej i ekonomicznej
danych obiektéw oraz znanych urzadzen i instalacji, ktore moga ulatwi¢ przyjecie zagrozonych stat-
kéw lub dzialania zmierzajace do likwidacji skutkéw wypadku lub zanieczyszczenia $rodowiska.
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(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

(22)

Istotnym jest, aby odpowiednio opublikowana zostala lista wlasciwych organéw odpowiedzialnych za
podjecie decyzji o przyjeciu statku w miejscu schronienia, jak réwniez organéw odpowiedzialnych za
przyjmowanie i przetwarzanie zgloszen alarmowych. Pafistwa Czlonkowskie powinny réwniez prze-
kaza¢ Komisji wykaz potencjalnych miejsc schronienia. Moze takze okazaé si¢ przydatne, aby odpo-
wiednie informacje dotyczace planéw i miejsc schronienia byly réwniez udostgpniane stronom
uczestniczacym w operacji niesienia pomocy na morzu lub organom sasiednich paristw czbonkowskich,
ktérych moze dotyczy¢ sytuacja zagrozenia na morzu. Wazne jest, aby strony posiadajgce takie
informacje zagwarantowaly ich poufnosc.

Nalezy przyspieszy¢ realizacje sieci chronionych obszaréw morskich, a ponadto patistwa czlonkow-
skie powinny w koordynacji z Komisjg sporzqdzi¢ sezonowe mapy ewidencji morskich zasobow
Srodowiskowych i ludzkich.

Brak gwarancji finansowych lub ubezpieczenia nie powinien zwalniaé paristwa czlonkowskiego z
obowigzku udzielenia pomocy zagroZonemu statkowi i przyjecia go w miejscu schronienia, jezeli w
ten sposéb mozliwe jest ograniczenie zagrozenia dla zalogi i Srodowiska naturalnego. Wlasciwe
organy mogq bowiem sprawdzic, czy statek jest objety ubezpieczeniem lub inng gwarancja finansowa
umozliwiajaca uzyskanie wlasciwego zwrotu kosztéw lub rekompensaty strat zwiazanych z jego
przyjeciem w miejscu schronienia; czynnosci zwigzane z uzyskaniem tych informacji nie powinny
opoziniaé akcji ratunkowej.

Porty przyjmujgce zagroZony statek muszq mieC pewno$¢ szybkiego uzyskania w krétkim czasie
pokrycia kosztow bgdZ naprawienia szkody zwigzanych z tg operacjg. W tym celu wazne jest sto-
sowanie nie tylko dyrektywy 2007/.../WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia ... [w sprawie
odpowiedzialnosci cywilnej i gwarancji finansowych armatoréw] oraz regulaminéw Migdzynarodo-
wego Funduszu Odszkodowari za Szkody Spowodowane Zanieczyszczeniami Olejami, ale réwniez
migdzynarodowej konwencji z 1996 r. w sprawie odpowiedzialnosci i rekompensaty za szkody zwig-
zane z transportem drogq morskq substancji niebezpiecznych i szkodliwych (konwencja SNS) i
migdzynarodowej konwencji z 2001 r. o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane zanie-
czyszczeniem olejami bunkrowymi (konwencja o olejach bunkrowych). Dlatego tez paristwa czlon-
kowskie powinny jak najszybciej ratyfikowal te konwencje. Pozgdane jest réwniez usilne dgzenie
przez paristwa czlonkowskie do tego, aby w ramach IMO doszlo do przyjecia konwencji o usuwa-
niu wrakow. W wyjgtkowych przypadkach paristwa czlonkowskie powinny zapewnic zwrot kosztéw
i wyréwnanie strat gospodarczych poniesionych przez port w wyniku przyjecia zagrozonego statku,
w szczegdlnosci wowczas, gdy kosztéw tych i strat gospodarczych nie obejmujg gwarancje finan-
sowe wlascicieli statkow ani inne istniejgce mechanizmy rekompensaty.

W celu zapewnienia pelnej wspdlpracy ze strony kapitanéw statkéw i zaldg oraz pozyskania ich
zaufania nalezy zapewnic, iZ kapitanowie i zaloga mogq liczy¢ na dobre i uczciwe traktowanie ze
strony wlasciwych organéw patistwa czlonkowskiego, ktére ma obowigzek przyjecia zagroionego
statku. W tym celu, paristwa czlonkowskie powinny stosowaé wytyczne IMO dotyczgce odpowied-
niego traktowania zalég w sytuacji zaistnienia wypadku morskiego.

Nadzor wybrzezy Unii Europejskiej i kontrola statkéw wplywajgcych na jej wody terytorialne jest
podstawowym elementem bezpieczeristwa na morzu w Europie. Aby zapobiec bezkarnosci statkow i
zagwarantowal odszkodowanie dla wszystkich miejsc schronienia w razie wypadku, zasadnicze
znaczenie ma wzmocnienie kontroli wybrzezy i zapewnienie, ze Zaden statek nieobjety gwarancjg
finansowq w rozumieniu dyrektywy 2007/.../WE [w sprawie odpowiedzialnosci cywilnej i gwaran-
gji finansowych armatoréw] nie wplynie na wody terytorialne Unii Europejskiej.

Specyficznym zadaniem $rodkéw monitorowania i wyznaczanie drég morskich jest umozliwienie
Pafistwom Czlonkowskim uzyskania faktycznych informacji o statkach plywajacych po wodach pod-
legajacych ich jurysdykeji, a zatem, w razie potrzeby, lepszego zapobiegania potencjalnym zagroze-
niom. W tym kontekscie, wymiana informacji umozliwia poprawienie ich jakosci i ulatwia ich prze-
twarzanie.

Pafistwa czlonkowskie i Komisja, zgodnie z dyrektywa 2002/59/WE, poczynily znaczace postepy w
dziedzinie harmonizacji wymiany danych droga elektroniczng, dotyczacych w szczegdlnosci prze-
wozu towaréw niebezpiecznych lub zanieczyszczajacych. Wspdlnotowy system wymiany informacji,
zwany SafeSeaNet, rozwijany od 2002 r., powinien by¢ dzisiaj ustanowiony jako sie¢ referencyjna
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na poziomie wspolnotowym. Nalezy zagwarantowac, Ze system SafeSeaNet nie spowoduje dodatko-
wego obcigZenia administracyjnego ani dodatkowych kosztéw dla przemystu oraz ze dojdzie do
harmonizacji z przepisami migdzynarodowymi, a kwestia poufnosci bedzie brana pod uwage w
zwigzku ze wszelkimi mozliwymi skutkami handlowymi.

(23) Postgp dokonany w dziedzinie nowych technologii, a zwlaszcza w ich zastosowaniach kosmicznych,
takich jak satelitarne urzadzenia monitorowania statkéw, systemy obrazowania czy tez system Gali-
leo, umozliwiaja dzisiaj rozszerzenie monitorowania ruchu statkéw na otwarte morze i, w ten spo-
s6b, usprawnienie jego dzialania na wodach europejskich. Ponadto, Ponadto, IMO wprowadzila
poprawki do konwencji SOLAS w celu uwzglednienia zmian zachodzqcych w dziedzinie bezpieczeri-
stwa morskiego oraz Srodowiska morskiego z zamiarem stworzenia globalnych systeméw identyfi-
kagji i Sledzenia statkéw dalekiego zasiggu (LRIT). Zgodnie ze strukturg przyjetg przez IMO, ktéra
przewiduje mozliwo$¢ utworzenia regionalnych osrodkéw gromadzenia danych LRIT, a takZe biorgc
pod uwage doswiadczenie zdobyte dzigki systemowi SafeSeaNet, nalezy stworzyé europejskie cen-
trum gromadzenia danych LRIT do celéw zbierania informacji LRIT i ich administrowaniem. W
celu uzyskania danych LRIT paiistwa czlonkowskie bedg musialy by¢ polgczone z europejskim
centrum danych LRIT.

(24) Wymogi IMO dotyczgce wyposazenia statkow w system LRIT majq zastosowanie jedynie do stat-
kéw odbywajgcych rejsy migdzynarodowe. Jednak ze wzgledu na fakt, iz statki odbywajgce rejsy
krajowe migdzy portami paristwa czlonkowskiego réwniez mogq stanowié zagrozenie dla bezpie-
czefistwa na morzu oraz Srodowiska naturalnego, powinny one takze zostat wyposazone w system
LRIT stosownie do harmonogramu, ktéry w odpowiednim czasie powinna zaproponowac Komisja.

(25) W celu zagwarantowania na poziomie wsp6lnotowym optymalnego i zharmonizowanego wykorzys-
tania informacji zebranych na mocy niniejszej dyrektywy lub innych aktéw dotyczacych bezpieczen-
stwa na morzu, Komisja powinna, w razie koniecznosci, mie¢ mozliwo§¢ przetwarzania i wykorzys-
tywania tych informacji oraz przekazywania ich organom wyznaczonym przez Pafistwa Czlonkow-
skie.

(26) Informacje gromadzone, stosownie do niniejszej dyrektywy, mogq byé przekazywane dalej oraz
wykorzystywane tylko i wylgcznie w celu zapobiegania sytuacjom, w ktorych zagrozone jest bez-
pieczeristwo ludzi na morzu, a takZe w celu ochrony srodowiska morskiego. Komisja powinna wigc
we wspdlpracy z Europejskqg Agencjq ds. Bezpieczeristwa Sieci i Informacji sprawdzié mozliwosci
rozwigzania probleméw zwigzanych z bezpieczeristwem sieci i informacji, ktére wynikajg ze stoso-
wania niniejszej dyrektywy.

(27) W tym kontekscie, rozw6j systemu ,Equasis” wykazal znaczenie promowania kultury bezpieczenstwa
na morzu, w tym wobec operatoréw transportu morskiego. Komisja powinna méc przyczyniaé si¢ do
rozpowszechniania, szczegélnie za posrednictwem tego systemu, wszelkich informacji majacych zna-
czenie dla bezpieczenistwa morskiego zebranych przez rézne jednostki publiczne lub prywatne zain-
teresowane bezpieczefistwem na morzu.

(28) Rozporzadzenie (WE) nr 2099/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 listopada 2002 r.
ustanawiajagce Komitet ds. bezpiecznych moérz i zapobiegania zanieczyszczeniu morza przez statki
(COSS) (") centralizuje zadania komitetéw ustanowionych w ramach stosownego prawodawstwa
wspolnotowego w zakresie bezpieczeistwa na morzu, zapobiegania zanieczyszczeniom powodowa-
nym przez statki oraz ochrony warunkéw Zycia i pracy na pokladzie statkow. Nalezy, w zwiazku z
tym, zastgpic¢ istniejacy komitet przez COSS.

(29) Nalezy réwniez uwzgledni¢ zmiany wymienianych aktow miedzynarodowych.

(30) Europejska Agencja ds. bezpieczefistwa na morzu ustanowiona rozporzadzeniem (WE) nr 1406/2002
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerweca 2002 r1.(%) powinna gwarantowaé niezbedna
pomoc w celu zapewnienia skoordynowanego i skutecznego wykonania niniejszej dyrektywy.

(31) W zwigzku z tym dyrektywa 2002/59/WE powinna zosta¢ odpowiednio zmieniona,

() Dz.U.L 324 z 29.11.2002, str. 1. Rozporzadzenie ostatnio zmienione rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 93/2007
(Dz.U. L 22 z 31.1.2007, str. 12).

() Dz.U.L 208 z 5.8.2002, str. 1. Rozporzadzenie ostatnio zmienione rozporzadzeniem (WE) nr 1891/2006 (Dz.U. L
394 z 30.12.2006, str. 1).



C74E[538

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

20.3.2008

Sroda, 25 kwietnia 2007 r.
PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

W dyrektywie 2002/59/WE wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1)

2)

3)

punkt 19 preambuly otrzymuje nastgpujgce brzmienie:

,(19) Srodki konieczne do wdrozenia ninicjszej dyrektywy nalezy przyjg¢ zgodnie z decyzjq Rady
1999/468/WE z dnia 28 czerwca 1999 r. ustanawiajgcqg warunki wykonywania uprawnieri wyko-
nawczych przyznanych Komisji (). Komisja powinna mie zwlaszcza uprawnienia do sporzgdzania
zalgcznika dotyczgcego SafeSeaNet oraz do zmiany zalgcznikéw 1, III oraz IV odpowiednio do
do$wiadczeri zgromadzonych w trakcie stosowania dyrektywy. PoniewaZ sq to Srodki o zakresie
ogdlnym, opracowane w celu zmiany elementéw niniejszej dyrektywy niemajqcych charakteru
zasadniczego, nalezy je przyjgé zgodnie z procedurq regulacyjng polgczong z kontrolg, o ktorej
mowa w art. 5a decyzji 1999/468/WE. Komisja powinna mie¢ rowniez uprawnienia w zakresie
ustanawiania wymogow dotyczgcych instalowania wyposazenia LRIT na pokladzie statkéw odby-
wajgcych rejsy krajowe oraz w zakresie zmieniania definicji, odniesieri lub zalgcznikéw w celu
dostosowania ich do prawodawstwa WE lub prawa migdzynarodowego. Srodki te mogg by¢ przy-
jmowane zgodnie z procedurg regulacyjng przewidziang w art. 5 decyzji 1999/468/WE.

() DzU.L 184 z 17.7.1999, str. 23. Decyzja zmieniona decyzjq 2006/512/WE (Dz.U. L 200 z 22.7.2006,
str. 11).”

W art. 1 ustegp 1 zostaje zastgpiony tekstem o nastgpujgcym brzmieniu:

,Celem niniejszej dyrektywy jest ustanowienie we Wspdlnocie systemu monitorowania i informo-
wania o ruchu statkéw w celu poprawy bezpieczeristwa i sprawnosci w ruchu morskim, bezpieczeti-
stwa w portach i na morzu, a takze poprawy skutecznosci dziatari wladz w razie wypadkéw, kolizji
lub w sytuacjach potencjalnie niebezpiecznych na morzu, w tym dziatai poszukiwawczych i ratow-
niczych, oraz wniesienia wkladu w poprawe skuteczno$ci dzialari w zakresie zapobiegania i wykry-
wania zanieczyszczefi powodowanych przez statki.”

W art. 2 ust. 2 wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:
a) wyrazenie wprowadzajgce zastgpuje si¢ nastgpujgcym wyrazeniem ,Niniejszej dyrektywy nie stosuje
sig, o ile przepisy nie stanowig inaczej, do:”;

b) lit. ¢) otrzymuje nastgpujqce brzmienie:
,C)  zasobow statku i wyposazenia do uzytku na pokladzie statkow.”

W art. 3 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) w lit. a) wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

i) w pierwszym zdaniu, wyrazenie wprowadzajace ,nastepujace dokumenty:” zastepuje sie
wyrazeniem ,nastepujace dokumenty w ich zaktualizowanej wersji:”;

ii) dodaje si¢ nastepujace tirety:

,— >orezolucja A.949(23)IMO« oznacza rezolucje 949(23) Miedzynarodowej Organizacji
Morskiej zatytutowang »Wytycznych w zakresie miejsc schronienia dla statkéw potrze-
bujacych pomocy«

— orezolucja A.950(23)OMI« oznacza rezolucje 950(23) Miedzynarodowej Organizacji
Morskiejzatytutowang »Stuzby asysty morskiej (MAS)¢

— »rezolucja IMO A.917(22)« oznacza rezolucje A.917(22) Migdzynarodowej Organiza-
cji Morskiej, zatytutowang Wytyczne dotyczqce korzystania z pokladowych systemow
automatycznego rozpoznawania (AIS), zmieniong na podstawie rezolucji A.956(23);

— »rezolucja IMO A.987(24)« oznacza rezolucje Migdzynarodowej Organizacji Morskiej
A.987(24), zatytutowang, Wytyczne dotyczgce wlasciwego traktowania marynarzy w
sytuacji zaistnienia wypadku morskiego;”



20.3.2008 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej C74E[539

Sroda, 25 kwietnia 2007 r.

b) dodaje si¢ nastepujace lit. s), t) u) oraz v):

»5) »SafeSeaNet« oznacza wspolnotowy system wymiany informacji morskich rozwiniety
przez Komisje we wspOlpracy z paristwami cztonkowskimi w celu zapewnienia wykonania
ustawodawstwa wspdlnotowego, stosownie do specjalnego zalgcznika, ktory zostanie
sporzgdzony na podstawie procedury regulacyjnej polgczonej z kontrolg, o ktdrej
mowa w art. 28 ust. 3;

t) srejs regularny« oznacza podréze zorganizowane w sposdb zapewniajgcy polaczenie
pomiedzy dwoma portami lub wiecej, badZ zgodnie z publicznym rozkladem jazdy,
badZz odbywajacych si¢ regularnie i z taka czgstotliwoscia, ktora pozwala rozpoznaé ich
cykliczny charakter;

u) »statek rybackic: kazdy statek wyposazony lub uzywany w celach handlowych do potowu
ryb lub pozyskiwania innych Zywych zasobéw morza;

v)  »LRIT« oznacza system, ktéry automatycznie przekazuje informacje dotyczqce identyfi-
kacji i Sledzenia statkéw dalekiego zasiggu zgodnie z uregulowaniem 19 rozdzial V
konwencji SOLAS.”

5) Dodaje si¢ nastgpujacy art. 6a:
JArtykut 6a

Stosowanie przez statki rybackie systeméw automatycznego rozpoznawania AlS

Kazdy statek rybacki, ktorego dlugo$¢ zewnetrzna przekracza 24 metry, ptywajacy po wodach pod-
legajacych jurysdykcji jednego z parstw czlonkowskich, musi zostaé wyposazony, zgodnie z harmono-
gramem zamieszczonym w zalgczniku II cze$¢ I pkt 3 w system automatycznego rozpoznawania
(AIS) odpowiadajacy wymaganiom norm IMO.

Statki rybackie wyposazone w AIS przez caly czas utrzymujq go w pelnej gotowosci z wyjgtkiem
sytuacji, w ktorych porozumienia migdzynarodowe, przepisy lub normy przewidujg ochrong danych
nawigacyjnych.

Zgodnie z wytycznymi IMO dotyczgcymi korzystania z pokladowych systeméw automatycznego
rozpoznawania (AIS) system AIS moze zostaé wylgczony, jezeli kapitan uzna to za konieczne ze
wzgledu na bezpieczeristwo statku.”

6)  Dopisuje si¢ artykul 6b o nastgpujgcej tresci:
LArtykut 6b

Wykorzystanie systemu identyfikacji i Sledzenia statkéw dalekiego zasiggu (LRIT)

1.  Statki odbywajgce rejsy migdzynarodowe sq wyposazone w system LRIT zgodnie z uregulo-
waniem 19 rozdzial V konwencji SOLAS, wymaganiami norm i wymaganiami uZytkowymi, przy-
jetymi przez MOM. Nie dotyczy to statk6w wyposazonych w system automatycznego rozpoznawa-
nia (AIS) i operujgcych wylqcznie w obszarze morza Al, objetym siecig AIS.

Komisja ustala, zgodnie z procedurg regulacyjna, o ktérej mowa w art. 28 ust. 2, wymogi dotyczgce
instalowania wyposazenia LRIT na pokladzie statk6w odbywajgcych rejsy krajowe migdzy portami
danego patistwa czlonkowskiego Unii Europejskiej.

2. Pafistwa czlonkowskie i Komisja podejmujq wspélprace w celu stworzenia do dnia 31 grud-
nia 2008 r. europejskiego centrum gromadzenia danych LRIT, ktdrego zadaniem bedzie przetwa-
rzanie informacji dotyczgcych identyfikacji i Sledzenia statkow dalekiego zasiggu.

Europejskie centrum gromadzenia danych LRIT stanowi czg$¢ europejskiego systemu wymiany
informacji migdzy administracjami morskimi o nazwie SafeSeaNet. Koszty wynikajgce z wprowa-
dzenia zmian do krajowych elementéw SafeSeaNet w celu uwzglednienia informacji LRIT ponoszg
patistwa czlonkowskie.
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7)

8

9)

Do dnia 31 grudnia 2008 r. paristwa cztonkowskie utworzq i bedg utrzymywa( polgczenie z euro-
pejskim centrum gromadzenia danych LRIT.

3. Komisja okresla politykg i zasady dostgpu do informacji przechowywanych w europejskim
centrum gromadzenia danych LRIT zgodnie z procedurqg regulacyjng, o ktérej mowa w art. 28
ust. 2.V

Art. 12 otrzymuje nastgpujace brzmienie:

LArtykut 12

Obowiazki zaladowcy

1.  Zaladowcy oferujgcy w porcie patistwa czlonkowskiego przewdz towaréw niebezpiecznych i
zanieczyszczajgcych, bez wzgledu na ich ilo$¢, dostarczajq kapitanowi statku lub armatorowi, zanim
towary znajdg si¢ na pokladzie, deklaracje zawierajgcg nast¢pujace informacje:

a) informacje wymienione w pkt. 2 zalacznika [;

b) dla substancji okreslonych w zalaczniku I Konwencji Marpol — karte danych dotyczacych bezpie-
czefistwa z wyszczegOlnieniem fizykochemicznych whasciwosci produktéw, wlacznie z lepkoscia
wyrazong w ¢St w temp. 50°C oraz gestoSciag w temp. 15°C oraz inne dane zawarte w karcie
danych dotyczgcych bezpieczeristwa zgodnie z rezolucjg IMO MSC.150(77);

¢) numer alarmowy zaladowcy lub kazdej innej osoby lub organu bedacego w posiadaniu informa-
qji dotyczacych fizykochemicznych wihasciwosci produktéw i Srodkéw, jakie nalezy podjaé w
naglym wypadku. Numer alarmowy zaladowcy lub kazdej innej osoby lub organu bedacego w
posiadaniu informacji dotyczacych fizykochemicznych wiasciwosci produktéw i srodkow, jakie
nalezy podja¢ w naglym wypadku.

2. Statki przybywajqce z portu polozonego poza obszarem Wspdlnoty i kierujgce si¢ do portu
patistwa czlonkowskiego lub kotwicowiska na wodach terytorialnych paristwa czlonkowskiego,
ktére majg na pokladzie substancje niebezpieczne lub zanieczyszczajqce, muszq posiadaé deklaracje
zaladowcy zawierajgcq nastepujgce informacje:

a) informacje podane w zalgczniku I sekcja 3;

b) informacje wymagane w ust. 1 lit. b) i c) niniejszego artykulu.

3. Do zakresu obowigzkéw i odpowiedzialnosci zatadowcy nalezy zapewnienie, ze fadunek przed-
stawiony do przewozu jest dokladnie taki, jak opisany w deklaracji okreslonej w akapicie 1 i 2.”

W drugim ustepie art. 14 lit. c) otrzymuje nastgpujgce brzmienie:

,¢) na zgdanie kazde paiistwo czlonkowskie musi byé w stanie niezwlocznie przestaé do odpo-
wiednich krajowych i lokalnych organéw innego paristwa czlonkowskiego informacje na
temat statku i towaréw niebezpiecznych lub zanieczyszczajgcych znajdujgcych sig na jego
pokladzie, wykorzystujgc w tym celu SafeSeaNet. Nie moze to prowadzié do rutynowego Zgda-
nia przez patistwa czlonkowskie informacji na temat statkéw i ich ladunkéw dla celow
innych niz bezpieczeristwo na morzu, bezpieczefistwo ogdlne lub ochrona srodowiska mor-
skiego.”

W art. 16 ust. 1 dodaje si¢ nastepujace lit. d) i e):

,d) statki, ktdre nie przekazaly lub ktdre nie posiadajg za§wiadczen ubezpieczenia lub innej gwaran-
¢ji finansowej na mocy dyrektywy 2007/.../WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia ... [w
sprawie odpowiedzialnosci cywilnej i gwarangji finansowych armatoréw](’);

e) statki, ktére wedlug pilotéw lub wladz portowych przejawiajg nieprawidtowosci mogace zmniej-
szy¢ bezpieczefistwo zeglugi lub powodowal zagrozenie dla Srodowiska.

() DzU.L..
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10) Dodaje si¢ nastepujacy art. 18a:
JArtykul 18a

Dzialania w przypadku zagrozenia spowodowanego obecnoscia lodu

1. W sytuacjach, w ktérych wlasciwe organy wyznaczone przez Pafstwa Czlonkowskie uznajg,
przez wzglad na stan lodow, Ze istnieje powazne zagrozenie bezpieczenstwa zycia ludzkiego na
morzu lub ze istnieje zagrozZenie zanieczyszczenia obszaréw zeglugi morskiej lub strefy przybrzeznej
innych panstw:

a) przekazuja kapitanom statkéw znajdujacych si¢ w obszarach, za ktére one odpowiadaja lub
zamierzajacych wejs¢ do jednego z portéw, lub opusci¢ ten port, odpowiednie informacje o
stanie lodéw, zalecanych trasach i shuzbach lodotamaczy w obszarze, za ktéry odpowiadaja;

b) maja prawo zada¢, zeby statki znajdujace si¢ w danych obszarach i zamierzajace wejs¢ do portu
lub ten port lub terminal opusci¢ albo opusci¢ kotwicowisko, udokumentowaly, przy pomocy
dokumentéw, ze spelniajg wymogi dotyczace wytrzymatoéci i mocy odpowiadajace stanowi
lodéw w danym obszarze.

2. Srodki podejmowane na mocy przepiséw ust. 1 opieraja sie, jesli chodzi o informacje dotyczace
stanu lodéw, na prognozie stanu lodéw i pogody dostarczonej przez wykwalifikowane stuzby meteo-
rologiczne, uznane przez Paristwo Czlonkowskie.”

11)  Wart. 19 ust. 2 dodaje si¢ nastepujacy akapit:

LW tym celu, przekazuja oni wlasciwym organom krajowym, na ich zadanie, informacje okreslone w
art. 12

12)  Art. 20 otrzymuje nastgpujace brzmienie:

LArtykut 20

Przyjecie zagrozonych statkéw w miejscach schronienia

1. Panstwa Czlonkowskie wyznaczajg wlasciwy organ posiadajgcy wymagane kompetencje, ktory
jest niezalezny i w trakcie akcji ratunkowej ma prawo samodzielnie podejmowaé decyzje dotyczgce
przyjecia zagrozonych statkéw w celu:

— ochrony zycia ludzi;

— ochrony wybrzeza;

— ochrony srodowiska morskiego;

— zapewnienia bezpieczeristwa na morzu, oraz

— zminimalizowania strat gospodarczych.

2. Organ, o ktérym mowa w ust. 1, moze migdzy innymi:

a) ograniczy¢ poruszanie si¢ statku lub skierowac go tak, aby plyngt okreslonym kursem; wymog
ten nie zwalnia kapitana statku z odpowiedzialnosci za bezpieczne kierowanie nim;

b) skierowaé urzgdowe Zgdanie do kapitana statku, aby przestal zagraiaé srodowisku natural-
nemu lub bezpieczefistwu na morzu;

c) wejs¢ na poklad statku lub wyslaé zespot badawczy w celu zbadania stopnia uszkodzenia
statku, oceny ryzyka i udzielenia pomocy kapitanowi, aby zaradzi¢ zaistnialej sytuacji i zawia-
domic o niej wlasciwg stacje nadbrzezng;

d) w razie potrzeby samodzielnie wezwaé zespoly ratunkowe i zdecydowaé o podjeciu przez nie
odpowiednich dzialasi;

e) spowodowal, aby statek byl pilotowany lub holowany.
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13)

3.  Paiistwa czlonkowskie sporzgdzajg w koordynacji z Komisjg sezonowe mapy ewidencji (trans-
granicznych) morskich zasobéw srodowiskowych i ludzkich.

4.  Organ, o ktérym mowa w ust. 1, jest odpowiedzialny za realizacj¢ planu, o ktérym mowa w
art. 20a.

5. W oparciu o wstgpng oceng sytuacji organ, o ktérym mowa w ust. 1, decyduje o przyjeciu
zagroZonego statku w miejscu schronienia.

Organ, o ktérym mowa w ust. 1, zapewnia, Ze w oparciu o oceng sytuacji zgodnie z planami, o
ktorych mowa w art. 20a, zagroZone statki sq wpuszczane do miejsca schronienia we wszystkich
przypadkach, w ktérych przyjecie zagrozonego statku w miejscu schronienia pozwala na ogranicze-
nie zagrozefi zwigzanych z zaistnialg sytuacjq.

6. W stosunku do zalogi zagroionego statku znajdujgcego si¢ na wodach podlegajgcych ich
jurysdykcji paristwa czlonkowskie przestrzegajg wytycznych IMO dotyczgcych wlasciwego trakto-
wania marynarzy w sytuacji zaistnienia wypadku morskiego.

7. Organy okreSlone w ust. 4 spotykaja si¢ regularnie celem wymiany wiedzy eksperckiej i
poprawy Srodkéw podejmowanych na mocy niniejszego artykulu. Z inicjatywy jednej z nich lub z
inicjatywy Komisji, przez wzglad na szczegdlne okolicznosci, moga si¢ one zebra¢ w dowolnym
momencie.”

Dodaje si¢ nastepujacy art. 20a:

LArtykut 20a

Plany przyjecia zagrozonych statkéw

1. Panstwa czlonkowskie opracowuja plany w odpowiedzi na zagrozenie wywolane przez statki w
niebezpieczenstwie znajdujace si¢ na wodach podlegajacych ich jurysdykcji oraz w celu bezpiecznego
przyjecia statkow i ochrony zycia ludzkiego.

2. Plany okreslone w ust. 1 s3 opracowywane po konsultacji zainteresowanych stron, z uwzgled-
nieniem stosownych wytycznych IMO okreslonych w art. 3 lit a), i zawieraja co najmniej nastgpujace
elementy:

a) okreSlenie organéw zobowigzanych do przyjmowania zgloszen alarmowych i przetwarzania
informacji o tych zgloszeniach;

b) okreslenie organéw odpowiedzialnych za oceng sytuacji, wyznaczenie odpowiedniego miejsca
schronienia i podjecie decyzji o przyjeciu zagrozonego statku w wyznaczonym miejscu schro-
nienia;

¢) wykaz potencjalnych miejsc schronienia zestawiajacy elementy ulatwiajace szybka ocene i pod-
jecie decyzji, wlacznie z opisem czynnikéw Srodowiskowych i spolecznych oraz warunkéw natu-
ralnych dotyczacych okreslonych potencjalnych miejsc schronienia;

d) procedury oceny dotyczace wyznaczania miejsca schronienia w oparciu o potencjalne miejsca
ujete w wykazie;

¢) odpowiednie $rodki i urzadzenia stuzace do niesienia pomocy, ratowania i zapobieganiu zanie-
czyszczeniom;

f) ewentualne stosujace si¢ miedzynarodowe mechanizmy koordynacyjne i decyzyjne;

g) procedury dotyczace gwarancji finansowych i odpowiedzialnosci ustanowione w odniesieniu do
statkéw przyjmowanych w miejscu schronienia.
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3. Pafistwa Czlonkowskie publikuja nazwe wlasciwego organu okreslonego w art. 20 ust. 4, jak
réwniez liste punktéw kontaktowych wiasciwych dla przyjmowania zgloszen alarmowych i przetwa-
rzania informacji o tych zgloszeniach. Pafstwa Czlonkowskie przekazuja Komisji wykaz potencjal-
nych miejsc schronienia. Ponadto, przekazuja sasiednim Paristwom Czlonkowskim stosowne informa-
cje dotyczace planéw i miejsc schronienia.

W trakcie wdrazania procedur przewidzianych w planach przyjecia zagrozonych statkow, Pafistwa
Czlonkowskie gwarantuja, ze wszystkie stosowne informacje dotyczace planéw i miejsc schronienia
sa udostepniane stronom uczestniczacym w operacjach, wlacznie z przedsigbiorstwami $wiadczacymi
ustugi asysty i holownicze.

Osoby otrzymujgce w oparciu o niniejszy ustgp odpowiednie informacje dotyczgce planéw awaryj-
nych i miejsc schronienia muszg by¢ gwarantem zachowania poufnosci takich informacji.”

14)  Dodaje si¢ nastgpujacy art. 20b:

LArtykut 20b

Gwarangdje finansowe i rekompensata

1. Brak certyfikatu ubezpieczeniowego lub gwarancji finansowej nie zwalnia paristwa cztonkow-
skiego z obowigzku dokonania wstepnej oceny i podjecia decyzji, o czym mowa w art. 20, oraz nie
stanowi wystarczajgcego powodu, aby paristwo czlonkowskie odméwilo przyjecia zagroionego
statku w miejscu schronienia.

2. Bez uszczerbku dla ust. 1, przyjmujgc zagroZony statek w miejscu schronienia, pafistwo
czlonkowskie ma prawo wymagaé od armatora, agenta lub kapitana statku przedstawienia certy-
fikatu ubezpieczeniowego lub gwarancji finansowej w rozumieniu art. 7 dyrektywy 2007/.../WE
[w sprawie odpowiedzialnosci cywilnej i gwarancji finansowych armatoréw] obejmujqgcej odpowie-
dzialno$¢ za szkody spowodowane przez statek. Czynnosci zwigzane z przedstawieniem certyfikatu
nie mogq opoznié przyjecia zagroZonego statku.

3.  Paiistwa czlonkowskie zapewniajq pokrycie kosztow i wyréwnanie ewentualnych strat gospo-
darczych poniesionych przez port w wyniku decyzji podjetej zgodnie z art. 20 ust. 5, jezeli kosztéw
tych lub szkéd gospodarczych nie zrekompensowal w stosownym czasie whasciciel statku lub ope-
rator zgodnie z dyrektywg 2007/.../WE Parlamentu Europejskiego i Rady [w sprawie odpowie-
dzialnosci cywilnej i gwarancji finansowych armatoréw] oraz istniejgcych migdzynarodowych
mechanizmow rekompensaty.”

15) Dodaje si¢ nastepujacy art. 22a:

JArtykul 22a

Europejski system wymiany informacji morskich SafeSeaNet

1. Panstwa Czlonkowskie ustanawiajg systemy zarzadzania informacjami morskimi na poziomie
krajowym lub lokalnym, w celu przetwarzania informacji okreslonych w niniejszej dyrektywie.

2. Systemy lacznosci ustanowione zgodnie z ust. 1 musza umozliwia¢ wykorzystanie operacyjne
zebranych informacji, a zwlaszcza spelnia¢ warunki okreslone w art. 14 niniejszej dyrektywy.

3. Dla zapewnienia skutecznej wymiany informacji okreslonych w niniejszej dyrektywie, Pafstwa
Czlonkowskie gwarantujg, ze krajowe lub lokalne systemy ustanowione w celu gromadzenia, prze-
twarzania i przechowywania informacji okreslonych w niniejszej dyrektywie moga by¢ polaczone ze
wspoélnotowym systemem wymiany informacji morskich, zwanym SafeSeaNet. Komisja zapewnia
nieprzerwang operacyjnos¢ wspdlnotowego systemu wymiany informacji na temat bezpieczeristwa
na morzu SafeSeaNet.
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16)

17)

18)

4.  Podejmujgc wspélprace w ramach porozumieri regionalnych lub projektéw transgranicznych,
migdzyregionalnych czy tez ponadnarodowych, paristwa czlonkowskie gwarantujg, Ze wprowadzone
systemy informacji lub sieci informacyjne funkcjonujg zgodnie z wymogami niniejszej dyrektywy
oraz sq kompatybilne i polgczone z systemem SafeSeaNet.

5. W celu zagwarantowania, ze okres testowania systemu SafeSeaNet jest odpowiednio dlugi,
system ten zacznie w pelni dziata¢ 1 stycznia 2009 r.”

W art. 23 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:

a) lit. ¢) otrzymuje nastepujace brzmienie:

,C) rozszerzanie zasiggu wspolnotowego systemu monitorowania oraz informacji o ruchu stat-
kéw iflub jego uaktualnianie w celu ulepszenia rozpoznawania i monitorowania statkéw, z
uwzglednieniem postepéw dokonanych w dziedzinie technologii informatycznych i komu-
nikacyjnych. W tym celu, Paristwa Czlonkowskie i Komisja opracowuja wspélnie, w sytua-
cjach, w ktérych jest to konieczne, obowigzkowy system informowania, obowigzkowy sys-
tem ruchu statkéw oraz odpowiedni system wyznaczania drog morskich, celem przekazania
ich IMO do zatwierdzenia. Wspolpracuja réwniez, w ramach wlasciwych instytucji regional-
nych lub miedzynarodowych, nad rozwojem urzadzen monitorowania ruchu morskiego i
nadzoru o duzym zasiegu;”

b) dodaje si¢ nastepujace lit. e), f) i g):

.,€) zapewnienie polaczen i wspéldziatania krajowych systeméw oraz zintegrowanie systemow
konwencjonalnych z systemami satelitarnymi stosowanymi do zarzadzania informacjami
okreslonymi w zalgczniku, rozwijanie i uaktualnianie systemu SafeSeaNet;

f)  zbadanie mozliwosci wykonania i okreslenie szczegétowych zasad integragi AIS z systemami
okreslania pozycji i systemami lacznodci stosowanymi w ramach wspoélnej polityki rybotéw-
stwa. Wyniki tego badania zostang przedstawione najpoiniej dwanascie miesigcy przed
wejsciem w zycie obowigzku, o ktérym mowa w art. 6a, a w zadnym wypadku nie poZniej
niz 1 lipca 2008 r.;

g) badanie i wdroZenie procedur, ktére skuteczniej zagwarantujg poufno$¢ zebranych infor-
macji.”

Dodaje si¢ nastepujacy art. 23a:

JArtykut 23a

Przetwarzanie i zarzadzanie informacjami dotyczacymi bezpieczefistwa morskiego

1. Komisja zapewnia wyznaczonym przez Pafistwa Czlonkowskie organom, gdy jest to konieczne,
przetwarzanie, wykorzystywanie i podawanie do publicznej wiadomosci informacji gromadzonych na
mocy niniejszej dyrektywy lub zbieranych przez kazda jednostke publiczng lub prywatng z tytutu
wykonywania jej misji.

2. W razie potrzeby, Komisja przyczynia si¢ do rozwoju i funkcjonowania systeméw gromadzenia
i podawania do publicznej wiadomosci informacji dotyczacych bezpieczefistwa na morzu, w tym za
posrednictwem systemu ,Equasis” lub kazdego innego réwnowaznego systemu o charakterze publicz-
nym.”

Art. 24 otrzymuje nastgpujgce brzmienie:

JArtykut 24

Poufno$¢ informacji

1. Paristwa czlonkowskie, zgodnie ze swoim prawem krajowym, podejmujq niezbedne srodki z
celu zapewnienia poufnosci przestanych im informacji zgodnie z niniejszq dyrektywq.

2. Pafistwa czlonkowskie, zgodnie ze swoim prawem krajowym, nie dopuszczajq do publicznego
udostepniania danych AIS oraz LRIT przekazywanych przez statki lub do ich wykorzystywania do
celow innych niz zapewnienie bezpieczefistwa i ochrona srodowiska naturalnego, ani tez do ich
wykorzystywania w sposéb naruszajgcy zasady konkurencji pomigdzy armatorami. Nie zezwalajg
one zwlaszcza na publiczne udostgpnianie informacji na temat tadunku oraz oséb znajdujgcych sig
na pokladzie, chyba Ze kapitan lub armator statku wyrazil na to zgode.



20.3.2008 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej C74E[545

Sroda, 25 kwietnia 2007 r.

3.  We wspélpracy z Europejskq Agencjq ds. Bezpieczefistwa Sieci i Informacji Komisja bada
mozliwosci jak najskuteczniejszego rozwigzania probleméw zwigzanych z bezpieczeristwem sieci i
informacji, ktére mogq wynikac z dzialari podejmowanych w oparciu o niniejszg dyrektywe, w
szczegdlnosci zas jej art. 6, 6a, 14 i 22a. Najpozniej rok po wejsciu w Zycie niniejszej dyrektywy
Komisja przyjmuje niezbgdne Srodki w celu przeciwdzialania niezgodnemu z prawem wykorzysty-
waniu danych przekazywanych zgodnie z niniejszq dyrektywq i naduzywaniu ich w celach komer-
cyjnych.”

19) W art. 27 ustep 2 zostaje zastgpiony tekstem o nastgpujgcym brzmieniu:
,2.  Dodatkowo zalgczniki I, III oraz IV mogq zosta zmienione zgodnie z procedurg regulacyjng
polgczong z kontrolg, o ktérej mowa w art. 28 ust. 3, jezeli doswiadczenia zebrane w trakcie

stosowania niniejszej dyrektywy wykazq zasadno$¢ takich zmian i o ile takie zmiany nie powodujg
poszerzenia zakresu niniejszej dyrektywy.”

20)  Art. 28 otrzymuje nastgpujace brzmienie:

JArtykul 28

Komitet

1. Komisja jest wspomagana przez Komitet ds. bezpiecznych mérz i zapobiegania zanieczyszcze-
niu morza przez statki (COSS) ustanowiony na mocy art. 3 rozporzadzenia (WE) nr 2099/2002
Parlamentu Europejskiego i Rady ().

2. W przypadku odestania do niniejszego ustgpu stosuje si¢ art. 5 i 7 decyzji 1999/468/WE,
uwzgledniajac przepisy jej art. 8.

Okres wskazany w art. 5 ust. 6 decyzji 1999/468/WE ustala si¢ na trzy miesiace.

3. W przypadku odniesienia do niniejszego ustgpu stosuje si¢ przepisy art. 5a ust.1-4 oraz art. 7
decyzji 1999/468/WE, z uwzglednieniem art. 8 tejze decyzji.

() Dz.U. L 324 z 29.11.2002, str. 1. Rozporzgdzenie zmienione ostatnio rozporzgdzeniem Komisji (WE) nr 93/
2007 (Dz.U. L 22 z 31.1.2007, str. 12).”

21) W zalgczniku I tiret X punkt 4 zostaje zastgpiony tekstem o nastgpujgcym brzmieniu:

— X. rézne informacje:

— wlasciwosci i szacunkowa ilo$¢ paliwa w zbiornikach, dla wszystkich statkéw przewoigcych
paliwo w zbiornikach;

— status nawigacyjny.”

22) W zalaczniku IT pkt I dodaje si¢ nastepujacy pkt 3:

,3. Statki rybackie

Kazdy statek rybacki, ktérego dlugo$¢ zewnetrzna 24 metréw i powyzej podlega wymaganiom
przewozowym ustanowionym w art. 6a wedlug nastepujacego harmonogramu:

— nowe statki rybackie o catkowitej dtugosci 24 m lub wigcej: od ...(°);

— statki rybackie, ktérych dlugo$¢ zewnetrzna jest wigksza lub rowna 24 metrom i mniejsza
niz 45 metréw — najp6zniej ...(™);

(") Data wejscia w Zycie niniejszej dyrektywy.
(*) Dwa lata od daty wejscia w zycie niniejszej dyrektywy.”
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Artykut 2

1. Panstwa Czlonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne nie-
zbedne do wykonania niniejszej dyrektywy najpdzniej do ... ("). Niezwlocznie przekazuja Komisji tekst tych
przepiséw, jak rowniez tabele korelagji tych przepiséw z niniejszg dyrektywa.

Przepisy przyjete przez Panstwa Czlonkowskie zawieraja odeslanie do niniejszej dyrektywy lub odestanie
takie towarzyszy ich urzedowej publikacji. Sposoby dokonywania takiego odestania okreslane sg przez Pan-
stwa Czlonkowskie.

2. Panstwa Czlonkowskie przekazuja Komisji teksty gléwnych przepiséw prawa krajowego przyjetych w
obszarze objetym niniejsza dyrektywa.

Artykut 3

Niniejsza dyrektywa wchodzi w Zycie trzeciego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii
Europejskiej.

Artykut 4

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do Panstw Czlonkowskich.
Sporzadzono w

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczgcy Przewodniczgcy

(") 12 miesigcy od daty wejscia w Zycie niniejszej dyrektywy.

P6_TA(2007)0147

Postepowanie dochodzeniowe w sprawie wypadkow w sektorze transportu mor-
skiego ***]

Rezolucja legislacyjna Parlamentu Europejskiego z dnia 25 kwietnia 2007 r. w sprawie wniosku

dotyczacego dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajacej podstawowe zasady regu-

lujace postgpowanie dochodzeniowe w sprawie wypadkéw w sektorze transportu morskiego i

zmieniajacej dyrektywy 1999/35/WE i 2002/59/WE (COM(2005)0590 — C6-0056/2006 — 2005/
0240(COD))

(Procedura wspéldecyzji: pierwsze czytanie)
Parlament Europejski,

— uwzgledniajgc wniosek Komisji przedstawiony Parlamentowi Europejskiemu i Radzie (COM(2005)
0590) (1),

— uwzgledniajgc art. 251 ust. 2 oraz art. 80 ust. 2 Traktatu WE, zgodnie z ktérymi wniosek zostal
przedstawiony Parlamentowi przez Komisje (C6-0056/2006),

(') Dotychczas nieopublikowany w Dzienniku Urzedowym.



